














ThetraditionalequnibriummodeldealswithextremeconditionsfiFomabehavioralview pointinthcsensethatanroutesutilizedbetweencachO-Dpairmusthavethesameroute costs,androuteswithhighercostsareneverused､Suchconditionsareverysimplistiｃａｎd 


















































































































































ス 出発地 点） 目的Hｈ（終点） 回り【数 回り(率
１２３４５６ 醐蝋斡蝋馴馴 金沢駅ジャンポポール篝艤ｉ内溺jhi水浴M》 １５０ 1町 84.7％ 
７８９⑩ 濟辨彌鍼 120 115 95.8％ 
１２ １１ AA B 189 165 87.3％ 
３４ １１ BB 厘際 146 141 ９６６％ 
























































































































ケース 日中の場合サンプル数 経路数 変図》係数 平均トリツプ長 ラッシュ時の場合サンプル数 経路数 変､11係数 平均トリｯ式長
１２３４５６ 旧開旧朋Ⅶ即１１ 本木本木本本飽麗皿肥ｎ羽 ＮＮＮⅡ閲閲仙開閉旧皿Ⅲ８Ⅵ８４４Ⅵ 肋肋肋帥肋伽１０１７６４ ●●●●●● ５６４６９３ １ 祀駆朋妬駆弱 本木本本本木羽田７胆旧別 閲舟附則閲附略而印氾肥Ⅳ２Ｉ０２８風１１ １ 緬肋胸、緬伽３２２７９３ ５６４６９４ １ 
７８９ｍ 脂Ⅲ朗布１１ 本本木本２７８７ １１ ＮＮＮ閲別刷則相０４４３ 価ｍｍｍｌ７４９ ４２．８Ⅵ 胆兜駒駆１ 本本木本８８７３ １１ 附閲捌附羽囲皿釦１４４２ 肋肋帥肋１７５９ ４２８Ⅵ 
１２ １１ 羽閲１１ ２１本20本 10.93％ 3.98％ 7.6ｋｊｎ 11.71m’ 9２ ４５ ２４本１７本 9.35％ ４００％ 7.8ｋ1， 11.71U、





































































































































































左折率 02[進率 右折率 平均トリ
ツプ長
ラッシュ時の161合
左折率 0K[進率 右折率 平均トリ
プブ長
１２３４５６ 脳脱禰澗禰偶５３００１４ １２３２１１ 酬蝋脳鯛脳刑●●●●●● ７０４４４８ ７６６７８６ 鯛隅粥鋼粥酬●●●●●● ６６５４４６ １ １ 肋肋ｍｍｍｍ１０１７６４ ●●●●●● ５６４６９３ １ 脳酬酬脳鯛酬１３２５５５ １２２１１１ 隅隅隅隅脳酬●⑤●●●０ ９７１５１２ ７５５４７６ 酬脳禰脇酬酬●●●●●● ９９６９３２ １２３１２ ．ｍ肺肋肋腕帥３２２７９３ ●●●●●● ５６４６９４ １ 
７８９川 酬隅鋼酬●●●● ５５０８ １２１１ 醐酬脇鋼●●の●田・師測祁 鋼脳税鯛１７５４ ２１１ ｍｍｍｍ １７４９ ４２８Ｚ 脳脳跳、綱８５０７ １２１１ 澗脳脳脳７７４１ ５５７８ 澗鋼酬脇３７５１ ●●●● ２１１ 、腕腕肋！７５９ ４２８７ 
１２ １１ 11.1％ 18.4％ 79.1％ 79.0％ 9.8％ 2.6％ 7.6ｋｍ 1１．７１，１ 13.5％ 18.2％ 73.7％ 76.7％ 12.8％ 5.1％ 7.81UIl 11.71Gd： 





































































、〆９－ブケンパー 不一致係数 相関係数ｐ 
ラッシュ時の場合
０〆《６｜フ々ニパー 不一致； 相関係数ｐ 
１２３４５６ 山躯咽岬弧皿 噸瀬棚麹剰狐００００００ 0.979 0.569 0.614 0.579 0.658 0.847 ０氾皿皿伽ＯｎＬ００８帥 幽仙翻醒瓢刎００００００ 醗繩釦瓢伽稲ｕ０００ｕ０ 
７８９皿 皿Ⅲいい００１１ 別叫弱妬４２５０ ００００ 迦遡加噸００００ 0．０１ 001 100 100. 綴醗麹叩００００ 郷茄麹伽ｕ００Ｌ 
１２ １１ 279 0.49 １１ 弱仏００ 幽皿００ 1.80 0.Ｗ ｑ３４５ ｑ４２５ ｑ訂80.469 





○〆９｝フ々ジパー 不一致係数 相関係数ＪＯ 
ラッシュ時c､場合
０〆（ヴーフ々ニパー 不一致係数 相関係数ｐ 
１２３４５６ 切旧Ⅲ閃叫的６００００２ 畷認卸躯躯灘００００００ 躯、銃鋼鋼飼００００００ ㈹肥Ⅲ蛆旧冊●●●●●● ４０００００ 噸纈叫翅”死００００００ 鰹郷勁麺麺卸００００００ 
７８９皿 脂町加的０００８ 0.687 0.434 0.448 0.045 四唾畑聯００００ 0.01 0.01 0.20 5.60 0.641 0.470 0.493 0.011 幽噸”０００ Ｍ Ｌ 
１２ １１ 1.00 0.01 噸伽００ 識郵００ 200 0.20 0.244 0.545 蝿汕００ 
３４ １１ 0.01 0.08 弧“００ 0.347 0.362 ０８ ４１ ００ 0.414 0.346 0.463 0.581 
れる゜
（７）また，Dialモデルにおけるパラメータ８の推定
値を「日中」と「ラッシュ時」で比較すると，後者の
方が小さい値であり，このことからもラッシュ時にお
ける経路選択の多様性がうかがえる。
以上，今回は道路利用者の空間的経路選択特性を明
確にするために，道路交通混雑（交通容量）を考慮し
ない単純距離を経路所要時間の指標として用いたが，
本来，交通混雑を考慮した時間的要因による分析が必
要である。今後は交通混雑を考慮した分析を進めてい
きたい。
最後に，研究を進める上で貴重なコメントを頂いた
金沢大学工学部教授川上光彦先生ならびに調査結果の
集計分析に協力してくれた当時金沢大学工学部土木建
設工学科４年生の北庄司洋一君（現（蕊）クポタ）に
対し，感謝の意を表します。また，本研究は文部省科
学研究費一般研究（Ｂ）（代表者，京都大学教授，飯
田恭敬）の研究補助により行われた研究成果の一部で
ある。ここに記して感謝したい。
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「日中」と「ラッシュ時」で比較すると，後者の方が
小さい値であり，このことからもラッシュ時における
経路選択の多様性がうかがえる。
６．まとめと今後の課題
道路網計画や道路交通'情報の提供による交通管制を
行う場合，各ドライバーが「どのような判断基準に従
って経路選択を行っているか」という道路利用者の経
路選択特性を明らかにすることが重要な点の1つであ
る。本研究では道路利用者の経路選択特性を明らかす
ることを目的として，マップ法を用いたアンケート調
査を実施し，各ドライバーの空間的経路選択特性につ
いて分析を行った。分析結果をまとめると，次のよう
になる。
（１）各ドライバーは必ずしも最短な経路（空間的最
短経路）を選択しているとは限らず，利用経路もかな
り分散している。しかも，ドライバーの属性によって
またトリップ距離によって，利用経路のバラツキの程
度に差が見られる。
（２）「タクシードライバー」は「工学部学生・教職
員」および「一般ドライバー」に比較して，利用経路
のバラツキが小さく，利用する経路の本数も少ない傾
向にある。この理由は一般にタクシードライバーの方
が，一般のドライバーに比較して経路情報（道路交通
状況）を熟知しており，個々のタクシードライバーの
経路選択基準にも大きな差がないためと考えられる。
（３）全体の約７割のドライバーが交差点で直進して
おり右左折比率を比較すると，多少左折する比率の
方が大きい傾向にある。
（４）また「日中」と「ラッシュ時」における経路
選択特性を比較すると，ラッシュ時の方が，日中より
も，利用経路のバラツキが大きい傾向にある。
（５）FiskおよびDialの確率モデルを用いた分析結果
より，全体としてはDialモデルの方がFiskモデルより
も適合度が高いという結果であった。
（６）Fiskモデルにおいても，またDialモデルにおい
ても，各ケースにおける推定パラメータ９の値にかな
りの違いがみられ，その違いはドライバーの属性（調
査対象），あるいは対象ＯＤペア（トリップ長）によ
って異なるといえる。このことより，従来1つのパラ
メータ８で記述されてきたFiskモデルあるいはDialモ
デルを実際に適用する場合は，対象ＯＤペアごとに異
なるパラメータ９を先決して用いた方がよいと考えら
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